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Dietrich Lohrmann 
1 Einleitung 
Bernard Steinauer, der scheidende Leiter des Aachener Instituts für Straßenwesen, 
Erd- und Tunnelbau, hat oft die Frage nach Zeugnissen für Straßenbau in der 
Karolingerzeit gestellt. Sein Wissensdrang ist berechtigt. Ein großes europäisches Im-
perium wie das Karolingerreich benötigte ein leistungsfähiges Verkehrsnetz. Das konn-
ten nicht nur Wasserstraßen sein, deren Bedeutung allgemein hervorgehoben wird, und 
auch nicht nur alte römische Straßen, die seit Jahrhunderten nur noch sehr partiell ge-
pflegt und repariert worden waren. In den hinzugekommenen Teilen des Reiches wie 
etwa Sachsen waren auch neue Verkehrswege vonnöten. Die rasche Übermittlung von 
Nachrichten durch Eilboten, so genannte cursores, setzte zudem ein Netz von Wech-
selstationen für die Pferde voraus. 
Hier beginnen die Fragen. Wurde das römische, zum Teil schon stark veränderte Stra-
ßennetz nach der bedeutenden Ausweitung des Reiches unter Karl dem Großen den 
neuen Verhältnissen angepasst? Reparierte man die Straßen nach Bedarf, und wer war 
verantwortlich für diese Aufgaben? Erneuerte man die Wechselstationen (mutationes)? 
Reparierte man eventuell nur die Brücken, wie gelegentlich zu lesen ist, oder gab es so 
etwas wie ein offizielles Regierungsprogramm zur Wiederherstellung und Erweiterung 
des Straßennetzes? Und wie gestaltete sich dabei das Verhältnis zwischen Straßenver-
kehr und Transport durch Schiffe oder Kähne auf den Flüssen?  
Antworten auf solche Fragen sind angesichts einer insgesamt bescheidenen und frag-
mentarischen Überlieferung nicht leicht zu finden. Ein Vergleich mit den Spitzenzeiten 
des Straßenbaues im römischen Reich ist in keiner Weise möglich. Trotzdem sei her-
vorgehoben, dass wir seit 1984 durch eine Spezialuntersuchung des derzeit besten 
Kenners der europäischen Straßengeschichte im Mittelalter, Thomas Szabò, ein gutes 
Stück vorangekommen sind. Vor allem die berühmten Kapitularien der karolingischen 
Herrscher liefern darin wesentliche Nachrichten1. Einiges aus dieser materialreichen 
Arbeit sei hier hervorgehoben. 
                                            
1
 Thomas Szabò, Antikes Erbe und karolingisch-ottonische Verkehrspolitik, in: Institutionen, Kultur und 
Gesellschaft im Mittelalter. Festschrift für Joseph Fleckenstein, hg. Lutz Fenske, Werner Rösener, Tho-
mas Zotz, Sigmaringen 1984, S. 125-145. 
Straßenbau und Kanalbau in der Karolingerzeit 
 
Straßenwesen im Wandel der Zeit 
386 
2 Umbruch im Straßenbau seit der späten Römerzeit 
Die große Krise des gewaltigen Straßensystems im römischen Imperium datiert nicht 
erst seit dem Untergang des weströmischen Reiches im 5. Jahrhundert. Sie setzte mit 
guter Wahrscheinlichkeit schon im 3. nachchristlichen Jahrhundert ein. Während näm-
lich der Aufbau des römischen Weltreiches früh schon einhergegangen war mit dem 
Bau großer neuer Heerstraßen (viae militares) und zahlreiche Texte, insbesondere 
auch öffentliche Inschriften darüber Auskunft geben, geht die Zahl der einschlägigen 
Nachrichten seit der großen Reichskrise des 3. Jahrhunderts schlagartig zurück. 
Gleichzeitig nehmen die Schwierigkeiten der Unterhaltung des Straßensystems sichtlich 
zu2.  
Es ist eine Ausnahme, wenn eine Inschrift aus Spanien im späteren 4. Jahrhundert (ca. 
388) noch über umfangreiche Reparaturen berichtet3. Die gemeinte Straße im Norden 
Spaniens, wohl Teil der zentralen Pyrenäenstraße von Zaragoza nach Pau, befand sich 
offensichtlich zuvor in einem sehr schlechten Zustand. Ansonsten war die Pflege der 
öffentlichen Straßen längst aus der staatlichen cura viarum übergegangen in eine nur 
widerwillig erfüllte Pflichtleistung der Provinzialbevölkerung.  
Reichen Patriziern wie auch der neuen Macht der Kirchen gelang es im 4. Jahrhundert, 
sich durch Privilegien von den Straßenbaulasten befreien zu lassen, wie sie gleichzeitig 
auch von den mühevollen Transportleistungen befreit waren, den angariae. Diese wa-
ren ausschließlich, wenn auch widerwillig, von der Provinzbevölkerung zu leisten. Gan-
ze Serien von kaiserlichen Erlassen suchten allen Versuchen entgegen zu wirken, sich 
diesen Pflichten zu entziehen. Der jeweiligen Provinzbevölkerung, so der Grundtenor, 
war keinerlei Befreiung zuzugestehen. Im Jahr 399 entfiel aber auch das Privileg der 
vornehmen Senatorenfamilien. Der kaiserliche Erlass verwies auf die ungeheure Aus-
dehnung der Straßen, die immensas vastitates viarum; deren Unterhaltung verlange 
den Einsatz aller Kräfte4. 423 klärte ein weiterer Kaisererlass, nunmehr aus Konstanti-
                                            
2
 Zeit der Republik vgl. Gerhard Radke, Viae publicae Romanae, RE Suppl. 13. Kaiserzeit bis Septimius 
Severus: Dessau, Inscriptiones latinae selectae 2,1 n. 5799-5898. Spätantike ab 3. Jh.: Dessau, ebenda 
n. 5900-5907. Dazu A. Chastagnol. L‟évolution politique, sociale et économique du monde romain, Paris 
1982, S. 56 ; A.H.M. Jones, The Later Roman Empire2, Oxford 1964, S. 830-834, 1347 (Quellen). 
3
 Corpus inscriptionum latinarum (CIL) II 4911, so genannte Inschrift von Siresa. Notwendig war u. a. eine 
Flussumleitung, um weitere Zerstörungen durch den Gebirgsfluss zu vermeiden. Eine weitere Reparatur, 
469 zwischen Lyon und Toulouse, nennt Stéphane Lebecq, Entre antiquité et très haut moyen âge : per-
manence et mutations des systèmes de communications dans la Gaule et ses marges, in : Settimane di 
studio del Centro italiano di studi sull‟alto Medioevo 45,1, Spoleto 1998, S. 461-501, bes. 465. Reparatur 
der Brücke von Merida 483 unter König Eurich : ebenda S. 470. Aufschlussreich aber auch (ebenda) das 
Verbot des Burgunderrechts 17, 1, aufgegebene öffentliche Straßen einzupflügen (nec exarari posse). 
4
 Codex Theodosianus 15.3.4, ed. Theodor Mommsen S. 817f. Die Stelle ist nicht ohne Aussagekraft 
auch für den modernen Straßenbau. Jede neue Straße erhöht die Gesamtlast der künftigen Straßenun-
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nopel, dass auch die Kirchen, die domus divinae, sich am Bau von Straßen und Brü-
cken beteiligen müssten5.  
3 Straßen und Brücken zur Karolingerzeit 
Diese spätrömische Kaisergesetzgebung war den frühen Karolingerkönigen bekannt. 
Karls des Großen Sohn Pippin, König von Italien, knüpfte 782-787 unmittelbar an sie 
an. Es sei altes Herkommen (consuetudo), dass auch die Kirchen am Brücken- und 
Straßenbau Anteil nähmen. Bestimmte Bauabschnitte wurden ihnen zugeteilt. So hatte 
das große Reichskloster Bobbio in den Appeninnen die Auffahrt zu einer wichtigen Brü-
cke über den Tessinfluss (Ticino) zu betreuen, dazu auch den ersten Brückenbogen, 
nicht jedoch den ersten Brückenpfeiler. Die Brücke überspannte einen ca. 200 Meter 
breiten Fluss. Nach archäologischen Ermittlungen hatte sie ihre zehn Pfeiler noch aus 
der Römerzeit6. Die am Brückenbau beteiligten Gemeinschaften besorgten in erster 
Linie wohl nur den Überbau mit der Fahrbahn aus Holz und, wie wir sahen, die Zufahr-
ten. 
Von Karl dem Großen unmittelbar ist merkwürdigerweise kein Erlass zum Straßenbau 
erhalten. Dass es solche Initiativen des Königs bzw. Kaisers gegeben hat, geht jedoch 
aus späteren Nachrichten hervor. So erinnerte sich Jahrzehnte später der Mönch 
Notger von St. Gallen, Karl habe von seinen Untertanen auch die Pflege der Straßen 
noch gefordert. Er nennt die Reinigung und Beschichtung der Straßen, dazu das Auffül-
len der Löcher im Straßenboden7. Vor Beginn eines der großen Heerzüge in Sachsen 
wurde dort der Straßenzustand samt Umfeld sorgfältig gesichert8. Aus Sachsen sandte 
Karl auch einen Eilboten (viator volando) nach Tours zu Alcuin9. Ebenso ist der Fortbe-
stand von Wechselstationen für die Pferde in Form von Ställen (stabula) zumindest in 
Einzelfällen noch bezeugt, so etwa für die Alpenpässe in Rhätien, u.a. Bivio vor dem 
Aufstieg zum Julierpass bzw. Septimerpass, wie das churrätische Reichsbreviar festge-
halten hat10. Insgesamt scheinen diese Dinge noch nicht ausreichend erforscht zu sein. 
                                                                                                                                            
terhaltung. Die Gesamtlänge des römischen Straßensystems wird auf ca. 80.000 Kilometer geschätzt 
(inkl. Nebenstraßen). 
5
 Codex Justinianus 11.75.4, ed. Paul Krüger S. 452. 
6 Szabò S. 133f. 
7
 Szabò S. 132. 
8 Annales Mettenses ad a. 785 
9
 MGH Epistolae aevi Karolingici 4, S. 250. 
10
 Bündner Urkundenbuch 1, Chur 1955, S. 394. Vgl. Reinhold Kaiser, Churrätien im frühen Mittelalter, 2. 
Aufl. Basel 2008. 
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Im Unterschied zu den Verhältnissen in Italien vermerken die erhaltenen Erlasse Kaiser 
Ludwigs des Frommen mit Bezug auf das fränkische Kernland die Unterhaltung der ei-
gentlichen Straßen nicht mehr. Für sie zählt nach dem Wortlaut nur noch die Pflichtbe-
teiligung am Brückenbau. Thomas Szabò schließt daraus, das Wiederherstellungspro-
gramm der Zeit Karls des Großen sei schon in den 820er Jahren nicht mehr realisierbar 
gewesen und daher reduziert worden. Andererseits beobachtet er seit derselben Zeit 
eine Tendenz zur „Entstaatlichung“. Erstmals räume der Herrscher seinen Untertanen 
die Möglichkeit ein, Brücken auf eigene Kosten auszubessern oder wieder aufzubauen. 
Als Gegenleistung erhielten sie das Brückengeld (pontaticus, pontagium). Dieses Ver-
fahren fand Nachahmung in einer großen Zahl von Fällen. Brücken und Straßen wurden 
also mehr und mehr privatisiert bzw. feudalisiert. Zugleich breitete sich der Missbrauch 
aus, auf offener Straße Wegegelder zu verlangen: in media via, das heißt weit entfernt 
von Brücken oder Dämmen, für die es legitim war, Zoll oder sonstige Abgaben zu ver-
langen. Die Zersplitterung der Brücken- und Straßenrechte war bereits im vollen Gange. 
Ergänzend sei angemerkt: Für die Reiterheere der Karolingerzeit waren der feste Un-
terbau und die Pflasterung der Römerstraßen nur bedingt notwendig. Man ritt ange-
nehmer auf den breiten, meist weicheren Seitenstreifen. Unentbehrlich war die feste 
Straße aber für die schweren Wagen des Trosses. Gleich zweimal erscheint das Wort 
Karren in einem Heeresaufgebot des Jahres 806 für den Laienabt von Saint-Quentin. 
Die Karren seien notwendig für den Transport von Waffen, sonstigem Kriegsmaterial 
und dem Verpflegungsgerät (utensilia ciborum). Darunter könnten sich durchaus auch 
Handmühlen und Mörser zum Stampfen des Getreides befunden haben, sind aber nicht 
ausdrücklich vermerkt11. Diese Angaben machen verständlich, warum früher schon das 
Capitulare de villis (795) die Gestellung von wasserdichten Wagen verlangt hatte. Man 
benötigte nicht nur Schutz vor Regen, sondern wie der Text sagt, Kriegskarren zum 
„Durchschwimmen“ der Flüsse (ad natandum). Solche hier auch als basternae bezeich-
neten Wagen bestanden offenbar aus einem von Lederfellen überzogenen Schwimm-
körper mit Rädern12. Die Reiter erscheinen 806 bereits als caballarii, es sind die künfti-
gen chevaliers oder Ritter.  
                                            
11
 MGH Capit. I n. 75, S. 168. Vgl. Walter Janssen, Reiten und Fahren in der Merowingerzeit, in: H. 
Jankuhn u. a. (Hg.), Untersuchungen zu Handel und Verkehr der vor- und frühgeschichtlichen Zeit 5, 
Göttingen 1989, S. 174-228. 
12
 Capitulare de villis Kap. 64. Die Wagen transportierten u. a. Mehl und Wein, aber auch Köcher und 
Bögen, die nicht nass werden durften. Szabò, Art. Wagen im Lexikon des Mittelalters 9 Sp. 1906, denkt 
an Durchquerung von Furten. Die Wagen sollten aber auch schwimmen können (ad natandum). Dr. Urich 
Alertz verweist mich bezüglich der schwimmfähigen Wagen auf das Schiffsgrab von Oseberg (Norwe-
gen), dort dient ein Bootskörper mit Rädern als Wagen.  
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In der frühen Karolingerzeit – dies hat Thomas Szabò überzeugend dargelegt – gab es 
somit, anknüpfend an das spätrömische Kaiserrecht, eine durchaus beachtliche Ge-
setzgebung mit dem Ziel einer nachhaltigen Wiederherstellung der öffentlichen Straßen 
und Brücken. Möglicherweise gehört in diese Zeit auch schon eine eingehenderes Inte-
resse für die römischen Straßenverzeichnisse wie etwa das Itinerarium Antonini aus der 
Zeit des Kaisers Caracalla bzw. des Diokletian13. Das gesamte Wiederherstellungspro-
gramm für die Reichsstraßen war indes nicht durchzuhalten. Allenthalten regte sich Wi-
derstand der Bevölkerung bei der Pflege und Instandsetzung. Ab 820 kam es in den 
kaiserlichen Erlassen zu einem bemerkenswerten Wandel, den Thomas Szabò näher 
geschildert hat14.  
4 Kanalbauten in der Karolingerzeit 
Parallel zur „Entstaatlichung“ im Straßen- und Brückendienst hatte auch auf den großen 
Flüssen des Reiches eine Art Privatisierung eingesetzt. Immer größer wurde die Zahl 
der Befreiungen vom Schiffszoll. Zeitweilig mag sie eine ähnliche Höhe erreicht haben 
wie die der Übertragung von Brückenzöllen in private Hände15. Der seit Jahrhunderten 
schlechte Zustand der Straßen begünstigte ohnehin den Schiffstransport. Man hat diese 
Entwicklung unter anderem am Beispiel der großen Süd-Nord-Achse des Rhône-
Saônegrabens veranschaulichen wollen. Diese alte Verkehrsachse verband den Mittel-
meerraum mit den fränkischen Kernlanden an Maas und Rhein und hat deshalb noch 
842 bei den Verhandlungen zur Reichsteilung von Verdun eine Rolle gespielt16. Wäh-
rend in der Blütezeit des römischen Reiches die Masse des Verkehrs von der Saône 
                                            
13
 Dietrich Lohrmann, Ein Fragment eines römischen Straßenverzeichnisses in Abschrift aus der 
Karolingerzeit, in: Perspektiven für das Straßenwesen. Aachener Mitteilungen Straßenwesen, Erd- und 
Tunnelbau 43 (2003) S. 777-784. Die einzige Handschrift des Itinerarium Antonini, die in die Zeit Karls 
des Großen gehört und damals gründlich bearbeitet wurde, ist Wien 181 (hist. prof. 658). Hier sind u. a. 
die Gesamtentfernungen der Strecken von Italien nach Gallien (ed. Curtze S. 51ff., Siglen 1L, 2L, 3L) 
mehrfach korrigiert worden, was auf Interesse von Italienreisenden oder Planung eines Italienzuges deu-
ten könnte. Der Korrektor 3L (erste Hälfte 9. Jh.) verwendet noch lombardische Schrift. Vgl. allgemein 
Alfons Dopsch, Wirtschaftliche und soziale Grundlagen der europäischen Kulturentwicklung aus der Zeit 
von Cäsar bis auf Karl den Grossen, 2, Wien 1924, S. 454, sowie ders., Die Wirtschaftsentwicklung der 
Karolingerzeit 2, Weimar 1962, S. 202-204. 
14
 Szabò (wie Anm. 1). 
15
 Ernst Pitz, Art. Zoll, Lexikon des Mittelalters 9 Sp. 666-667. Peter Johanek, Der fränkische Handel im 
Spiegel der Schriftquellen, in: Jankuhn (Hg.), Untersuchungen (wie Anm. 9) 4, Göttingen, S. 45-49. Wei-
teres über Straßen- und Schiffstransport im Gesamtregister zu den Teilen I-VI dieses Werkes (S. 161). 
16
 Bei der Entstehung des Mittelreiches auf beiden Ufern von Rhône, Saône und Maas war der verkehrs-
geografische Gesichtspunkt allerdings nicht der wichtigste. Vgl. u.a. François Louis Ganshof, Zur Entste-
hungsgeschichte und Bedeutung des Vertrags von Verdun (843), in: Deutsches Archiv für Erforschung 
des Mittelalters 12 (1956) S. 313-330. Carlrichard Brühl, Deutschland – Frankreich. Die Geburt zweier 
Völker, 2. Aufl. Köln 1995, S. 353ff. 
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noch zum Rhein führte, hatte sich diese Achse seit den zunehmenden 
Barbareneinfällen in das geschütztere Hinterland zur Maas hin verlagert17. 
 
Bild 1: Strassen, Flüsse und Kanäle auf einem Ausschnitt der Tabula Peutingeriana 
(benannt nach Konrad Peutinger, Augsburg 1465 -1547) 
Der obere Ausschnitt der Tabula Peutingeriana, einer mittelalterlichen Kopie des späten 
12. Jahrhunderts, welche das gesamte römische Straßensystem des 2.-4. Jahrhunderts 
darstellt veranschaulicht die Provence. Die Kartografie der Tabula Peutingeriana auf 
ursprünglich 12, jetzt 11 Pergamentsegmenten ist heute noch ca. 675 cm lang und in 
ihrer ganzen Länge nur 34 cm hoch, somit in nord-südlicher Richtung sehr stark ge-
staucht, was die Lektüre erschwert. Man vergleiche jedoch die ähnlich gestauchten 
Schemata in Pariser Metrozügen. 
Im Süden des Kartenausschnitts erkennt man die Mittelmeerküste, im Norden Lyon 
(Lugdununum caput Galliarum) und Vienne (Vigenna), das noch nicht als Hauptstadt 
der Provincia Viennensis mit zwölf abhängigen Diözesen hervorgehoben ist (Stand so-
mit vor der Zeit Kaiser Konstantins). An der Küste fällt vor allem der große Hafenspei-
cher der Fossa Mariana auf. Der römische General Marius hatte den ebenso genannten 
                                            
17
 Michael McCormick, Origins of the European Economy. Communication and Commerce 300-900, 
Cambridge-New York 2001, S. 71, bezeichnet das Rhônetal als „the crucial sixth- and early seventh cen-
tury connection to the Mediterranean“; im 8. Jahrhundert verlor es an Bedeutung. Rhôneaufwärts empfahl 
sich der Transport auf der Straße schon wegen der starken Strömung des Flusses. Generell wird die 
These vom zunehmenden Schiffs- und abnehmenden Straßenverkehr nach dem Ende der Römerzeit 
heute differenzierter betrachtet. Robert S. Lopez (ca. 1955) sprach von der „fluvialization“ des Landtrans-
ports im frühen Mittelalter. Dazu differenzierend Stéphane Lebecq (wie Anm. 3).  
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Kanal einst (104-103 v. Chr.) graben lassen, um den Nachschub seiner Truppen im 
Kampf gegen die Kimbern und Teutonen zu sichern. Der große Hafenspeicher dürfte 
auf einen römischen Kaiser zurückgehen, er ähnelt einer ähnlichen Darstellung der Kar-
te für den Hafen von Ostia. Weitere Städte sind Marseille (Massilia Grecorum), 18 Mei-
len entfernt Aquae Sextiae=Aix-en-Provence und – schon in den Alpen – Segusterone = 
modern Sisteron. 
Der Lauf von Rhône und Saône entspricht in keiner Weise den geografischen Realitä-
ten. Er ist später in den freien Räumen zwischen den Straßen der Tabula Peutingeriana 
nachgetragen worden (Zeitpunkt unklar) und symbolisiert die gewachsene Bedeutung 
der Flüsse Saône und Rhône. 
Karl der Große erstrebte zeitweilig eine ähnliche Verbindung zwischen Donau und 
Rhein. Er betrieb zu diesem Zweck den Bau der Fossa Carolina zwischen Altmühl und 
Rezat, Rednitz, Regnitz, wodurch Donau und Main in Verbindung traten. Zum Bau 
selbst haben sich neuerlich weitere Aufschlüsse ergeben18. Weniger Beachtung fand 
eine andere Art von Kanalbau, der Bau von Kanälen zur Gewinnung von Wasserkraft 
und Zuleitung von Brauchwasser. Hier wirkte insbesondere die Initiative der Klöster. Die 
dabei seit der Mitte des 8. Jahrhunderts gesammelten Erfahrungen mögen beim Bau 
des Karlsgrabens in den 790er Jahren eine Rolle gespielt haben; zumindest gab es im 
Umfeld des Karlsgrabens ältere Wassermühlen, die bei der Versorgung der Arbeiter am 
Kanal eine wichtige Rolle gespielt haben dürften.  
Das Königtum war interessiert, den Bau von Mühlkanälen für seine Pfalzen zu nutzen. 
Im Capitulare de villis (795) fordert Karl die Ausstattung möglichst aller Königspfalzen 
mit Wassermühlen. Diesem Bedarf konnte sich die Hauptpfalz des Reiches am wenigs-
ten entziehen. Es ist deshalb wichtig, die frühesten Aachener Wassermühlen in unmit-
telbarer Nähe der Pfalz zu suchen. In Frage kommen vor allem die Brudermühle und 
die Heppionsmühle, beide lagen später in der Verwaltung des Marienstifts. Sie lagen 
beide aber nicht an einem natürlichen Wasserlauf. Das nötige Antriebswasser musste 
erst herangeführt werden, in Aachen ein Unternehmen von erheblichem Aufwand. Man 
baute einen Kanal von etwa 7 Kilometer Gesamtlänge, die sogenannte Pau. Archäolo-
                                            
18
 Bedeutsam ist vor allem die Wasserversorgung des Kanals im obersten Abschnitt durch ein neu ent-
decktes Rückhaltebecken mit Damm, auf dem eine heutige Landstraße verläuft. Robert Koch, Probleme 
um den Karlsgraben, in: Beiträge zur Geschichte Ingolstadts 5: Bayern und Ingolstadt in der 
Karolingerzeit, Ingolstadt 2008, S. 266-281. Vgl. auch Dieter Hägermann, Karl der Große und die Schif-
fahrt, in: K. Elmshäuser (Hg.), Häfen, Schiffe, Wasserwege. Zur Schiffahrt des Mittelalters, Hamburg 
2002, S. 11-21, und Ralf Molkenthin, Straßen aus Wasser, Berlin-Münster 2006. 
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gisch ist inzwischen eine alte Trasse der Pauumleitung nachgewiesen, die den 
Anforderugen für einen Kanalbau in der Karolingerzeit entspricht19.  
Für die Pfalzen Düren, Annappes bei Lille und Palaiseau (Palatiolum), südlich von Pa-
ris, waren Wassermühlen längst vorhanden. Mit Sicherheit verfügte über sie auch die 
Pfalz Quierzy, Ort der Publikation eines berühmt gewordenen Kapitulars, das die längst 
verbreitete Erblichkeit der Lehen endgültig erlaubte (875). Der Standort an der oberen 
Oise ist in unserem Zusammenhang bemerkenswert, weil bei Quierzy (zwischen Saint-
Quentin und Noyon) für die Reisenden der Aachen-Lütticher Gegend in Richtung Paris 
oder Rouen der Übergang vom Straßenverkehr zur bequemeren Schiffsreise möglich 
war. 
Aufschlussreich für die beim Kanalbau angewandte Technik der Hangableitung, die 
man am Oberlauf der Aachener Pauumleitung gut beobachten kann, sind Parallelen im 
Bereich der großen karolingischen Reichsabteien20. Maßgebend für sie war eine Emp-
fehlung der Regel Benedikts (Kap. 66), ihre Getreidemühlen nach Möglichkeit (si fieri 
potest) innerhalb des geschützten Klosterbereiches einzurichten. Das konnte bei einem 
Personalbestand von bis zu 400 Personen (Mönche und die zahlreichen Konversen der 
familia) wirtschaftlich sinnvoll nur in Form von wassergetriebenen Mühlen geschehen. 
Man nahm den Bau aufwendiger Mühlkanäle zur Gewinnung des nötigen Gefälles in 
Kauf. Fortschrittliche Klöster wie etwa Loches am Indres oder das Reichskloster 
Condate im Jura verfügten über Wassermühlen schon seit dem 5.-6. Jahrhundert. Das 
neue Königskloster Fulda um 750 berief sich ausdrücklich auf die Regel Benedikts und 
baute eine ca. 1,5 Kilometer lange Hangableitung aus dem Fuldafluss mit einem Gefälle 
von ca. 4,10 Metern.  
Im Westfrankenreich ergab sich bei geringem Gefälle nicht selten der Zwang zum Bau 
wesentlich längerer Kanäle. Wegen des langsamen Durchflusses stellte sich hier das 
Problem der Reinhaltung des Kanals in besonderem Maße. Die örtliche Bevölkerung 
sollte für diese Arbeiten aufkommen, zeigte aber offensichtlich wenig Eifer. Wiederholt 
musste sie durch Königserlasse an ihre alte Aufgabe erinnert werden (824, 862). Aus 
Corbie ist ein ähnlicher Mühlkanal bekannt, die aqua Corbeie, später La Boulangerie 
                                            
19
 Dietrich Lohrmann, Aachen an Pau und Wurm. Offene Fragen zum Umgang mit Wasserressourcen bis 
etwa 1870, Zeitschrift des Aachener Geschichtsvereins 111/112, 2009/2010, S. 101-158, bes. 108-110. 
Dazu mündliche Mitteilungen von Dr. Hinrich Schwellnus, Leiter der Ausgrabung am Boxgraben, und 
Stadtarchäologe Andreas Schaub. 
20
 Für das Folgende vgl. Vgl. D.Lohrmann, Le moulin à eau dans le cadre de l'économie rurale de la 
Neustrie (VIIe-IXe siècles), in: La Neustrie. Les pays au nord de la Loire de 650 à 850, hg. H. Atsma, Sig-
maringen 1989, S. 367-404, und Konrad Elmshäuser, Kanalbau und technische Wasserführung im frühen 
Mittelalter, in: Technikgeschichte 59 (1992) S. 1-26.. 
Straßenbau und Kanalbau in der Karolingerzeit 
Straßenwesen im Wandel der Zeit 
393 
genannt. Hierzu ist die Anekdote überliefert, dass sich an der jährlichen Reinigung auch 
einer der berühmten Pensionäre des Klosters beteiligte, der langjährige Vertraute Karls 
des Großen, Graf Wala. Der Eifer des über Fünfzigjährigen im kalten Wasser war so 
groß, dass ihn Abt Adalhard wegen Unterkühlung herausziehen lassen musste21. 
Mehr oder weniger lange Mühlkanäle sind für die Reichsklöster Saint-Riquier, Saint-
Bertin/Saint-Omer und die große Abtei Lobbes in den Ardennen nachgewiesen. Diese 
Forschungen beruhen bisher nur auf dem Studium von Texten und Karten. Es wäre zu 
wünschen, dass topographische und bodenkundliche Untersuchungen hinzu träten22. 
Schlussbemerkung: Die ältere Verkehrsgeschichte betrachtete die Zeit des Übergangs 
von der Spätantike zum Frühmittelalter nicht selten auch unter dem Gesichtspunkt ei-
nes strukturellen Umbruchs vom Straßenverkehr zur Flussschiffahrt, man sprach von 
„Fluvialisierung des Transportwesens“. Neuere Arbeiten wie die von Lebecq und 
McCormick fordern eine wesentlich differenziertere Untersuchung.  
Im Rahmen des vorliegenden, sehr raschen Überblicks zeigte sich einerseits ein noch 
am römischen Kaiserrecht orientiertes Festhalten bei der Unterhaltung von Straßen und 
Brücken, das freilich spätestens ab 820 aufgegeben werden musste. Andererseits gab 
es keine besondere Bevorzugung des Schiffsverkehrs etwa durch Kanalbau. Zahlreich 
sind allein die Mühlenkanäle, was sich durch Hinzunahme der karolingerzeitlichen Orts-
namen wie Mühlheim, Mühlhausen, Mühlbach mit ihren romanischen Varianten (Molino, 
Molinos, Moulins, Moulembaix etc) quantitativ noch wesentlich verdeutlichen ließe. Im 
Wasserbau dominierte also das Ziel der Energiegewinnung vor dem des überregionalen 
Transports.  
Nicht berücksichtigt sind dabei die kleineren Gewässer mit zum Teil beachtlichen Mög-
lichkeiten zum Einsatz von flachen Einbaumkähnen, während die oberen Bachabschnit-
te mit stärkerem Gefälle wieder den Mühlrädern, also der Energiegewinnung vorbehal-
ten waren. Ein gutes Beispiel für eine solche Aufteilung der beiden Nutzungsmöglichkei-
ten böte möglicherweise der Aachener Johannisbach. 
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